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L B-2 TOMO FORMA COMO RESULTADO de 
un programa “negro”, conocido co- 
mo “Project Senior C.J.” que después 

sería rebautizado ATB, o Advanced 
Technology Bomber. En las primeras fases 
de su desarrollo muy pocos oficiales y fün- 
cionarios tenían conocimiento del ATB, y mù- 
chos jefes de la USAF creían que la máxi- 
ma prioridad correspondía al bombardero 
B-14. 


EXPERIENCIA EN ALAS VOLANTES 

Basándose ampliamente en proyectos an- 
teriores de “alas volantes”, un grupo de in- 
dustrias guiado por Northrop, con Boeing, 
Vought y General Electric, empleó una avan- 
zada técnica de proyecto por ordenador pa- 
ra crear el innovador concepto de “ala uni- 
da en W” del B-2. La propulsión es 
proporcionada por cuatro turbosoplantes sin 
posquemador General Electric F118-GE-110 
de 8 620 kg de empuje, montados en pare- 
jas en el interior del ala y adyacentes a la zo- 
na de la tripulación y de la bodega central, y 
con tomas de aire y difusores de escape si- 
tuados en el extradós alar para reducir la po- 


sibilidad de detección por 
infrarrojos desde abajo. 
Enel intento de reducirla 
observabilidad del avión, 
los proyectistas del B-2 
han diseñado su insoli- 
ta forma recurriendo a un 
amplio uso estructural de 
materiales radarabsor- 
bentes y compuestos (so- 
bre todo resinas epoxi- 
dicas y grafito). La 
existencia del B-2 fue pú- 
blicamente revelada en 
1987 y, en abril de 1988, 
la USAF difundió una concepción artística del 
avión, por entonces todavía en fase de aca- 
bado enla Factoría 42 de Northrop, en Palm- 
dale, California. El avión fue presentado el 22 
de noviembre de 1988, en Palmdale, y el pri- 
mer vuelo tuvo lugar el 17 de julio de 1989, 
cuando fue entregado en la Edwards Air For- 
ce Base. El vuelo había sido precedido, el 13 
de julio, por una serie de carreras de rodaje 
a alta velocidad, durante las cuales, el ate- 
rrizador delantero se mantuvo en el aire por 


El B-2 Spirit es 
distinto de cualquier 
otro avión 
actualmente en 
servicio. Su perfil 
aplanado y sin 
relieves ha sido 
diseñado con ayuda 
de superordenadores 
y ha sido proyectado 
para reducir al 
mínimo el eco radar. 


noviembre de 1989. C ian 


pruebas de baja visibilidad, fue evi- 
Al primer vuelo del B-2 dente que el B-2 no estaba completamente a 

desde la pista de la punto como se había anunciado. Los si- 
fábrica de Northrop en guientes vuelos del programa se anularon y 
Palmdale, asistió Se realizaron modificaciones en la célula 82- 


un público Sni 
numeroso. 1066 del bombardero original. 


INVISIBLE “MA NON TROPPO” 
En aquel momento se admitió que el avión 


Visto de lado, el B-2 parece 
corto y rechoncho comparado 
con el enorme B-52. Sin embargo, 
pariencias engañan, ya que 
inte puede transportar 
arga bélica. 


Aunque el B-2 
se asemeje 
exteriormente a sus 
predecesores de los 
años cincuenta, el 
empleo de sistemas 
de mando 
computerizados ha 
permitido a este 
tecnológicamente 
avanzadísimo 
bombardero no- 


octubre de 1990, comenzaron las 


podía ser detectado por potentes radares 
de alerta avanzada instalados entierra. Se re- 
alizaron de inmediato modificaciones para 
reducir la firma del avión ante una determi- 
nada gama de frecuencias. Las pruebas de 
evaluación stealth continuaron en 1993. Los 
primeros lanzamientos de cargas fueron re- 
alizados por el cuarto ejemplar, que lanzó una 

| única bomba inerte Mk 84 de 908 kg el 4 de 
| septiembre de 1992. A fines de 1993, los pri- 
meros seis B-2 tenían en su activo 1500 ho- 
ras de vuelo; de estos seis prototipos, cinco 
serán reacondicionados y entregados a la 
USAF para ser destinados al servicio acti- 
vo. 


HABITACULO 

La sección habitáculo/bodega del 
avión, la única parte en el B-2 que 
se asemeja a un fuselaje, comienza 


000 km 


AUTONOMIA 
En el despegue se consume más combustible que 
en cualquier otro momento del vuelo. Un único 
repostaje en vuelo tras el despegue alarga 
notablemente la ya amplia autonomía del B-2. 


Co 


B-52 22680 kg 


f 


B-2 18160 kg 


Tu-160 16330 kg 


CARGA BELICA 
El B-52 lleva una carga bélica más pesada que el 
B-2, pero el stealth puede lanzar sus bombas con 
más precisión y eficacia. 


inmediatamente detrás del vértice del pla- 
no para terminar a la altura del borde de fu- 
ga, suavemente unida a las superficies de ex- 
tradós alar. Los dos miembros de la 
tripulación, ambos pilotos, se acomodan la- 
do a lado en sendos asientos eyectables de 
concepto avanzado (ACES, Advanced Con- 
cept Ejection Seat). A pesar de que el habi- 
táculo parece pequeño para un bombarde- 
ro estratégico destinado a misiones 
intercontinentales, el B-2 puede recorrer 
10 000 km con una carga bélica de 11 000 
kg. Contra objetivos fuertemente defendidos, 


B-2 Spirit 
DATOS TÉCNICOS 


mbardero de dos mil millones de dólares 


_ Los rivales 


Tu-160 "BLACKJACK 
El bombardero Tupolev es mucho mayor y 
más veloz que el B-2, pero su sección de 
eco radar es aún bastante grande. 

E y B-52 
El veterano “Buff” 
es un soberbio 
bombardero 
pesado. Sin 
embargo, su 
configuración le 
proporciona una 
enorme firma 
radárica. 


Una gaviota 
sobre el ala de 
un B-2 
doblaría 
su eco radar 


SECCIÓN EQUIVALENTE RADAR (RCS) 
La Radar Cross Section del B-2 es similar a la 
de un ave grande, menos de 1/100 de la del 
Blackjack y 1/1000 de la del B-52. 


Un B-2 está 
sobre el 
objetivo casi 
antes de ser 
detectado 


ALCANCE DE DESCUBIERTA RADAR 
Un haz radar capaz de detectar un B-52 a 180 km, 
podría localizar a un B-2 en ataque a tan sólo 


5 km del objetivo. 


Tu-160 
2000 km/h 


B-52 


TIEMPO DE DESCUBIERTA RADAR 
La detección a cinco kilómetros da al enemigo 
sólo unos pocos segundos para interceptar al B-2. 


En la Guerra del Golfo un 
solo B-2 habría podido 
hacer la tarea de 25 F-117. 


957 km/h 


B-2 
764 km/h 


VELOCIDAD 

Gracias a la “invisibilidad”, el B-2, como el F-117, 
no precisa ser veloz para penetrar en las 

defensas enemigas. 


puede llevar cargas más pesadas a distan- 
cias superiores a las alcanzables por el B-52H 
o el B-1. El B-2 está construido entorno a dos 
grandes bodegas ventrales, cada una de ellas 
con un lanzador rotativo CRSL (Common Ro- 
tary Strategic Launcher). Delante de cada bo- 
dega se bajan pequeños expoliadores para 
producir vórtices y asegurar así el lanzamiento 
preciso de las armas. Los lanzadores rotati- 
vos pueden alojar una carga de 34 000 kg (has- 
ta dieciséis bombas termonucleares de caí- 
da libre B61 o B83) pero según los planes de 
guerra estratégicos norteamericanos SIOP 
(Single Integrated Operational Plan) para la 
asignación de objetivos estratégicos en caso 
de guerra, cualquier carga nuclear se limita- 
rá asólo 9 000 kg. Para misiones estratégicas 
stand-off, el B-2 puede transportar dieciséis 
misiles AGM-69 SRAM Il o AGM-129A. 


RESPUESTA FLEXIBLE 

Tras el éxito del Lockheed F-117A durante la 
Guerra del Golfo, el Departamento de De- 
fensa pensó en el B-2 como un posible bom- 
bardero convencional. En junio de 1991, la 
USAF organizó una exhibición para los di- 
putados del Congreso en la Andrews AFB, en 
Maryland. Se mostró el B-2, el F-117A, el YF- 
22 y el misil de crucero avanzado AGM-129A. 
La USAF sostuvo que el B-2 habría podido 
“transportar una enorme carga bélica a cual- 
quier punto del planeta en pocas horas”. Al- 


B-2 Spirit 


Fabricación por ordenador 


Los ordenadores son la clave de la 
“invisibilidad” del B-2. El caza 
stealth F-117 fue construido con 
superficies planas, la única manera 
en la que los ordenadores de los 
años setenta podían realizar los 
cálculos necesarios para proyectar 
un avión de baja observabilidad. 
Para el F-117 se llegó a obtener 
una RCS minúscula, pero al 
precio de una alta resistencia 
aerodinámica. Diez años de 
progreso de la ciencia 
informática han permitido a los 
superordenadores, usados para 
proyectar el B-2, resolver los 


más complejos cálculos necesarios 
para reducir la sección equivalente 
radar de las superficies curvas. Ello 
ha permitido al B-2 ser fabricado 
con superficies más limpias que 
logran una resistencia aerodinámica 
bastante más baja. 


gunos estudios afirmaron que 
dos B-2, con una carga de ocho 
grandes bombas perforantes, po- 
dían aplastar uno de los búnke- 
res iraquíes para armas químicas 
que habían resistido a 50 salidas 
del F-117A. 


ARMAS “INTELIGENTES 
A pesar de que pueda transportar ochenta 
bombas Mk 82 de 227 kg, el B-2 es un avión 


PLANTA MOTRIZ 

Los cuatro turbosoplantes 
General Electric F118 son un 
desarrollo sin posquemador 


ES : - l A e 
 _BOMBARDERO DE TECNOLOGIA AVANZADA 


del motor F100 adoptado por 
el caza F-16. Cada uno 


desarrolla 8 620 kg de 


Su corta y rechoncha silueta esconde el hecho de que el 
B-2 es un avión muy grande y muy capaz. Puede 
transportar un pesado armamento a grandes distancias y 
puede hacerlo con menores probabilidades de 
ser interceptado que cualquier otro 
bombardero. 


empuje al despegue. 


TREN DE ATERRIZAJE 
El tren de aterrizaje se retrae hacia el interior y 
se basa en el proyectado para el Boeing 767. 
Los portalones del tren tienen bordes en sierra 
para reducir la reflexión radar de las uniones 
con el fuselaje. 


CABINA 

El Spirit está 
tripulado por 
dos hombres 
que se sientan 
lado a lado. 


TOBERAS DE ESCAPE 
Los gases descargados por 
los motores a través de un 
canal poco profundo pasan 
por una sección, revestida 
de carbono, en el extradós 


alar. El calor es así CONTROL DEL VUELO 
disipado reduciéndose la En las secciones > 
firma infrarroja. marginales alares existen 


superficies de mando que 
se levantan o bajan para 
permitir al avión cambiar 
de dirección sin 
necesidad de alabear. 


TOMAS DE AIRE 
El aire para los motores pasa a 
través de complejas aberturas de 
bordes en sierra. Los conductos 
curvos se han proyectado para 
ocultar los álabes del compresor al 
radar enemigo. 


La US Air Force 
presentó 
oficialmente el 
primer prototipo 
del B-2 a la salida 
de factoría, en 
Palmdale, el 

22 de noviembre 
de1988. 


SUPER RADAR 

El sensor principal de ataque del B-2 es 

el radar Hughes LPI (de baja 
probabilidad de interceptación) 
montado en la proa. 

| 


1986 Se termina el 
modelo del 


Advanced Technology 
Bomber 


X 1989 El bombardero 
B-2 es finalmente 
revelado y realiza el 
primer vuelo en julio 


horizontales del B-2 se 
utilizan como aerofrenos 
en el momento de 
aterrizar el avión. 


K 1992 Un B-2 lanza 
su primera bomba 
durante las pruebas del 
sexto prototipo. Casi 
todos los prototipos 
pasarán al servicio 
activo 


K 1995 Está previsto 
que el B-2 alcance 
capacidad operacional 
con la 5092 Bomb Wing 
de la base de Whiteman, 
en Missouri, a finales de 
1995 


| 
| 
| 


demasiado caro para que pueda ser utiliza- 
do como*“transporte de bombas”. Su fuerza 
en un papel convencional reside en la capa- 
cidad de lanzar, en una sola pasada, hasta die- 
ciséis armas inteligentes sobre una amplia zo- 
na con una precisión de diez metros. Los 
problemas con las prestaciones no ayudaron 
sin embargo al B-2 en la batalla para conse- 
guirfondos. El objetivo original era una flota de 
133 aviones, reducida a 76 en 1991. En 1982 
se habían pedido seis, y otros tres se comen- 
zaron a fabricar cuando era aún un proyecto 
“negro”. 


FONDOS CONGELADOS 

En 1989 se consiguieron fondos para otros 
tres aviones, seguidos de dos más en 1990 y 
dos en 1991. El Congreso congeló a conti- 
nuación las adquisiciones a dieciséis (quin- 
ce para la USAF). La USAF declaró que no po- 
dría disponer de capacidad operacional con 
menos de 20 aviones y así consiguió comprar 
otros cinco ejemplares en 1993. Estos fondos 
se consiguieron con la condición de que se 
resolvieran los problemas de baja observa- 
bilidad antes de su puesta en producción. El 


coste unitario por avión creció hasta la exor- 
bitante cifra de 2 200 millones de dólares, aun- 
que es probable que esta cifra oculte algu- 
nos fondos para algún otro programa “negro”. 
Los presupuestos previstos para el año 
fiscal de 1995 incluyen 793 mi- 
llones de dólares para el 
equipamiento de apoyo y 
una reserva para el po- 
sible cierre de la línea de 
producción. Si el 
programa 
sobrevive a las 
tentativas de re- 
cortarlo, la USAF pre- 
vé disponer de capacidad 
operacional con la 509° Bomb Wing en la ba- 
se Whiteman, en Missouri, en el otoño de 1995. 
El ala tendrá dos squadron, el 393° y el 750° 
BS, con ocho B-2, entre 1996 y 1997. El primer 
avión operacional se en- 
tregó a la509* BW el 17 de 
diciembre de 1993, exac- 
tamente noventa años des- 
pués del primer vuelo de 
los hermanos Wright. 


Visto desde detrás o por 
delante, el ala, el cuerpo 
central y los motores del 
B-2 forman una línea fina. 
Es esta reducida sección 
tranversal frontal la que 
permite al ala volante un 
eco radar tan reducido. 


megatones 


El B-2 ha sido proyectado como 
sistema de armas estratégico. Sólo 
entrarán en servicio 20 ejemplares, 
utilizados exclusivamente en 
cometidos nucleares. Sin embargo, 
este bombardero puede llevar 
también una gran carga bélica 
convencional y ser 

adaptado para lanzar 

la mayoría del 
armamento de 
la USAF. 


` 
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proxi imida S 
reta lada sobre el 


Mk 83 

Ñ Bomba de 

y alto explosivo 
\ y baja 
resistencia 
aerodinámica 
de uso general 


- B-83 


Bomba termonuclear 
estratégica 


MISIONES 


OS ARTILLEROS SOVIÉTICOS que de- 

fendían las cabezas de puente 

sobre el Oder en marzo de 1945 

se resistían a creer a sus ojos. En 
la lejanía había aparecido un avión de 
extraña silueta. El avión picó a gran ve- 
locidad y después pareció dividirse en 
dos. La parte más pequeña viró aleján- 
dose bruscamente, pero la sección más 
grande continuó acercándose. Los ru- 
sos no podían saberlo, pero estaban a 
punto de ser alcanzados por la bomba 
más grande desarrollada en Alemania 
durante la Segunda Guerra Mundial: 
una bomba volante con características 
muy particulares, como recuerda uno 
de los pilotos de aquellos días. “Nos 
zambullimos en un picado vertiginoso, 
ganando velocidad hasta alcanzar los 
600 km/h. El Oberfeldwebel (sargento 
primero) que encabezaba la formación 
comenzó su aproximación final, apun- 


tando hacia los puentes del sur. Poco 
después aumentó su picado y yo lo se- 
guí. Tuve que hacer un esfuerzo para 
mantener el objetivo, un puente ferro- 
viario en Steinau, en el centro de mi vi- 
sor. 


VOLAR CON LOS NERVIOS 

“Esta era la fase más importante de la 
misión. Era preciso sujertar firmemen- 
te el propio avión en la aproximación 
final. La más mínima desviación habría 
influenciado los delicados giróscopos 
del piloto automático que controlaba la 
enorme bomba volante situada deba- 
jo de mi caza. Era una experiencia que 
llamábamos ‘volar con tus nervios’, es- 
pecialmente cuando se hablaba de ata- 
ques sobre objetivos fuertemente de- 
fendidos. El punto ideal de suelta estaba 
poco más o menos a mil metros del ob- 
jetivo. A esa distancia, la bomba volan- 


te difícilmente habría fallado su objeti- 
vo, pero tampoco la artillería antiaérea 
ligera enemiga podría fallar. El indicador 
de velocidad señalaba 650 km/h y el 
Mistel continuaba su picado. El piloto 
automático estaba funcionando per- 
fectamente y todo el sistema avión- 
bomba volante habría podido volar sin 
que nadie lo guiase. Pero, ¿dónde es- 
taba el temido fuego antiaéreo? 

“Ya podía distinguir claramente el puen- 
te en todos sus detalles: una estructura 
de vigas de hierro que se apoyaba sobre 


Introducirse en la cabina de 
pilotaje del Mistel comportaba el 
trepar sobre dos aviones. Pilotar 
este pesado sistema requería 
unos nervios 
templados y 
una gran 
habilidad. 


m 
l 
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El Mistel ataca 


El Mistel fue una de las armas más extrañas 
desarrolladas durante la agonía f 


del Tercer Reich. 


Éste es uno de los 
primeros Mistel 1, 
dotado de una cabeza 
de carga hueca. 


| 
ai. 


frenar la 
n puntos 
es como los 


sólidos pilares de mampostería. Para 
estar seguros de hacerla añi- 
cos, incluso con una cabeza de 
guerra de tres toneladas, el Mis- 
tel debería chocar exactamen- 
te contra uno de aquellos pila- 
res, cosa que requería una 
precisión milimétrica, pero tam- 
bién una buena dosis de fortu- 
na. 
“Puedo ver la sección del puen- 
te encuadrada en mi visor. Una 
pequeña corrección y el retícu- 
lo luminoso y uno de los pilares coinci- 
den perfectamente. ¡Adelante! Una li- 
gera presión sobre el pulsador de 
lanzamiento fue seguida por el sonido 
amortiguado de los bulones explosivos 
y de pronto mi Bf 109 está libre. Una 
brusca virada hacia el oeste y después 
pongo rumbo hacia atrás. ” 


¿DONDE ESTA EL PUENTE? 
Una enorme fuente eruptó hacia el cie- 
lo. No puedo saber si era de agua, de 
fango, de tierra o de la sólida estructu- 
ra del puente a causa de una gran nube 
de humo que cubría el 
puente, pero ahora ten- 
go otras cosas en que 
pensar. Los artilleros so- 
viéticos han salido del 
pasmo y disparan al tun- 
tún. De pronto, otro avión 
aparece a mi costado. 
Tras un primer instante 
deterror, reconozco el Bf 
109 que estaba sobre el 
Mistel de cabeza y el mie- 
do deja sitio a un enorme 
alivio. Ambos levanta- 
mos nuestros pulgares en un signo de 
satisfacción. ¡Ningún problema! Nin- 
guno de nosotros sabía con precisión 
dónde nos encontrábamos, pero am- 
bos éramos “zorros viejos’ y descubrir 
y reconocer una línea ferroviaria, una 
población, o una carretera para orien- 


misiones clandestinas de 


finalmente fue cancelada. 


tarnos no constituía un problema a ple- 
na luz del día. Además, ¡habíamos con- 
cluido con éxito nuestra primera misión 
con los Mistel!” 

La idea de un avión montado sobre el 
dorso de otro no era nueva. Los ingleses 
habían hecho una tentativa utilizando 
un hidroavión Short Mayo proyectado 
en origen para el servicio postal tran- 
satlántico. La aplicación de la Luftwaffe 
era ligeramente diferente. Durante gran 
parte de la Segunda Guerra Mundial, 
Alemania no contó en servicio con un 
verdadero bombardero pesado. Sin em- 
bargo, uno de los objetivos que el Ober- 
kommando der Wehrmacht (el mando 
supremo alemán) quería desesperada- 
mente alcanzar precisaba una enorme 
carga de bombas: la base de la flota bri- 
tánica en Scapa Flow, en las Orcadas. 
El Mistel parecía la respuesta adecua- 
da. La teoría era simple. Un bimotor de 
bombardeo no pilotado sería atestado 


O 


Mistel 2 > 
Marzo 1945 


Conocida como “Vater und Sohn” 
(padre e hijo) por unos populares dibujos 
animados, esta combinación fue utilizada 
por el KG 200, la unidad especial de 


Casi 60 Mistel 1 perfectamente operacionales fueron 
reunidos en Dinamarca para realizar un ataque contra 

la flota británica en Scapa Flow. La operación se retrasó 
por las pésimas condiciones meteorológicas y 


la Luftwaffe. 


de explosivos y guiado hasta el blanco 
por un avión más pequeño montado 
sobre el dorso. Los primeros experi- 
mentos se hicieron en 1942, 


LA COMBINACION DEFINITIVA 
En 1943, se encontró la combinación 
ideal en la asociación entre un viejo 
bombardero Junkers Ju 88 con un caza 
Fw 190 o un Bf 109 sobre el dorso. El pi- 
loto del caza guiaba la combinación uti- 
lizando los motores del bombardero 
hasta el momento del lanzamiento. 

Así, efectivamente ambos componen- 
tes multiplicaban su radio de acción, el 
inferior porque no tenía que regresar y 
el superior porque no consumía com- 
bustible en el trayecto de ida. Como 
bombas volantes, los Ju 88 eran im- 
presionantes. Se les reconstruía para 
contener una carga hueca de 3,8 tone- 
ladas, dotada con una espoleta muy so- 
fisticada. Durante las pruebas, la carga 


Ambos aviones 
eran propulsados 
por motores 
radiales BMW 801 
y usaban el mismo 
combustible. 


En = 


había perforado sin ninguna dificultad 
hasta ocho metros de acero y 20 me- 
tros de cemento armado reforzado. 
Los primeros Mistel entraron en servi- 
cio operacional con una unidad espe- 
cial de la Luftwaffe, el KG 200, en mayo 
de 1944. Sin embargo, el ataque a Sca- 
pa Flow tuvo que ser abandonado cuan- 
do el desembarco de Normandía su- 
puso nuevos, y más urgentes, objetivos. 
Un cierto número de misiones se reali- 
zaron con éxito limitado contra los mue- 
lles flotantes de los puertos aliados im- 
provisados a lo largo de las cabezas de 
desembarco. 

Los Mistel no fueron empleados de 
nuevo hasta 1945, cuando la situación 
de Alemania se había convertido ya en 
desesperada. Se planeó un ataque es- 
tratégico contra las centrales eléctricas 


El componente superior del 
Mistel 2 disponía de una segunda 
serie de instrumentos y mandos 
para los motores del componente 
inferior. La unión estaba 
constituida por simples cables 
eléctricos embutidos en los 
montantes de soporte. 


cercanas a Moscú, pero después se re- 
nunció al mismo y los Mistel se utiliza- 
ton en el vano intento final de frenar el 
avance del Ejército Rojo, destruyendo 
puentes. Durante unas pocas semanas, 
pareció que los Mistel conseguirían mi- 
lagros. Sin embargo, se trataba de un 


Una vez en las cercanías 
del blanco, el piloto 
regulaba los mandos del 
componente inferior para 
acercarse en ligero 
planeo. El montante 
posterior se deformaba 
entonces para permitir al 
caza que bajara la cola a 
la posición de morro alto. 
La separación se 
realizaba mediante un 
sistema pirotécnico. 


La cabina original 

del Ju 88 fue 
reemplazada por una 
cabeza de guerra con 
una carga hueca 

de 3,8 toneladas. La 
espoleta de impacto 
hacía explosionar la 
cabeza de guerra poco 
antes de que el 
bombardero se 
aplastase contra el 
blanco. 


éxito ilusorio. El enemigo soviético era 
ya demasiado fuerte y los Mistel eran 
sólo una gota de agua frente a un in- 
cendio devastador. 


< œ 1943. Se realizan con 
A éxito algunas pruebas de 

ataque contra el viejo 

acorazado francés Ocean 


~ Junio 1944. Poco 
lal después del 
desembarco en Normandía, 
cuatro Mistel atacan 
buques aliados en la bahía 
del Sena. Los alcanzan, pero 
no se hunden 


= Diciembre 1944. Un 

g “golpe decisivo” contra 
la Home Fleet británica, en 
la bahía de Scapa Flow, es 
cancelado a causa del 
persistente mal tiempo 


* Marzo 1945. Otro 

à “golpe fallado”: la 
operación Eisenhammer 
(martillo de hierro), contra 
la industria soviética, se 
derrumba cuando el Ejército 
Rojo se apodera de las 
bases de Mistel en la Prusia 
Oriental 

3 ne Marzo 1945. Se 

inician los ataques 
contra puentes de 


- importancia estratégica en 


-` un vano intento de detener 


N al Ejército Rojo 


À 


e 
Se fabricaron al menos 250 
Mistel. Muchos fueron 
capturados intactos tras la 
capitulación alemana. 


El Hughes AIM-54 Phoenix 
es un misil aire-aire 
excepcional, con una 
autonomía, una velocidad 
y una potencia destructiva 
sin par. 


| AIM-54 es el misil aire-aire 
más grande, más veloz y con 
mayor autonomía actualmente en 
servicio en Occidente. Su desarrollo, 
por obra de Hughes Aircraft, comenzó en 
1960, para ser acoplado al interceptador 
F-111B de la US Navy y a su avanzado radar 
y sistema de control de tiro AWG-9. La com- 


El largo 
brazo 


de la Flota 


binación misil/radar sobrevivió a la cancela- 
ción del programa F-111 embarcado, ocurri- 
da en 1969 y se le escogió para equipar al 
caza naval Grumman F-14 Tomcat que esta- 
ba por entonces en vía de desarrollo. 


ESCUDO DEFENSIVO 

El Phoenix se proyectó para constituir el ani- 
llo exterior de defensa de un grupo de com- 
bate de portaaviones. Asociada al avión AEW 
(Airborne Early Warning, sistema de prea- 
lerta aeroportado) Grumman E-2C Hawkeye, 
la combinación Tomcat/Phoenix permite una 
eficaz defensa frente a los ataques con misi- 
les lanzados desde aviones y buques. Aun- 
que el potencial enemigo fue siempre la Ar- 
mada soviética, el final de la Guerra Fría ha 
significado la posible implicación de la US 
Navy con países no previstos anteriormente. 
Muchas naciones emplean aviones de altas 
prestaciones o veloces unidades de ataque 
de superficie, sin contar que un cierto nú- 
mero de tales países puede incluso desple- 
gar modernos misiles antibuque. En conse- 
cuencia, todavía es muy importante que las 
defensas de un grupo de combate de porta- 
aviones sigan siendo eficaces; el Phoenix 


E = Aa E 


Anatomía del Phoenix 


CABEZA DE GUERRA 
La cabeza anular de 
fragmentación contiene 


SISTEMA DE GUÍA 60 kg de alto explosivo. 


La aviónica del radar se aloja 
dentro del radomo. 


M-54 PHOENIX 


constituirá todavía por muchos 
años la primera línea de esta de- 
fensa. La combinación del siste- 
ma de guía inercial preprogramada en 
la primera fase del vuelo del misil con una 
guía semiactiva basada en datos-muestra y 
una guía activa terminal, significa que un úni- 
co sistema AWG-9 es capaz de controlar si- 
multáneamente seis misiles. Para ser preci- 
sos, el radar ilumina el blanco sólo para un 
misil cada vez durante la fase semiactiva, pe- 
ro como el haz radar explora hacia adelante 


y atrás, cada blanco será iluminado cada se- 
gundo y medio a la velocidad máxima de ba- 
rrido angular de 10 grados cada cuarto de se- 
gundo. Durante las pruebas, un Tomcat que 
volaba a 10 000 m de altura empeñó con éxi- 
to cinco blancos a una distancia de 50 kiló- 
metros, blancos que estaban separados en- 
tre sí en vertical cada 3 000 m y en horizontal 
dispersos sobre un sector circular de 30 km. 


KILLER A MUY LARGO ALCANCE 

Con una velocidad de Mach 5, casi 5 000 km/h, 
el AIM-54 es lo suficientemente veloz como 
para alcanzar al más rápido de los blancos, 
aunque vuele a alta cota. Un F-14 empeñó con 
éxito a un avión teleguiado (drone) supersó- 
nico BOM-34E, equipado con las últimas con- 
tramedidas electrónicas, funcionando duran- 
te las pruebas: el AIM-54 fue lanzado cuando 
el blanco se encontraba a 200 kilómetros de 
distancia, consiguiendo interceptarlo cuando 


El Phoenix se asocia al 
radar de impulsos 
doppler AWG-9 
utilizado sólo por el 
F-14. La revolución 


EN 
islámica en Irán puso MAA rn y MA | 
en peligro la \ A ' 4501 ás | 
exclusividad del a d ; z ENSA Ñ W 
Phoenix y obligó a | PERÍMETRO DE DEFE i 


desarrollar la 
versión 
AIM-59C. 


Este Tomcat lleva, 
insólitamente, la 
dotación completa de 
Phoenix. La carga 
normalizada es de sólo 
cuatro misiles. 


puede abatir blancos veloces y en vuelo a 
alta cota como el MiG-25R “Foxbat” de 
reconocimiento, capaz de volar a Mach 3 
(arriba, derecha). El AIM-54 
puede también alcanzar blancos 
que vuelen a baja cota como los 
misiles rozaolas (derecha) que 
suelen ser muy difíciles de 


1 (abajo, izquierda). 


El Phoenix es uno de los pocos misiles que ; 


interceptar. 


aún se encontraba a 130 kilómetros. Su tra- 
yectoria ascendente, lo llevó a un techo má- 
ximo de 32 000 m. Esta prestación hace al 
Phoenix capaz de interceptar blancos a alta 
cota. En otra prueba, un drone que simulaba 
un MiG-25 “Foxbat”, en vuelo a Mach 2,5 y 
24.000 metros de altura, fue destruido por un 
Tomcat que se encontraba 12 000 m más ba- 
jo y a 65 kilómetros de distancia. El AIM-54C 
actual posee un radar y espoletas mejoradas, 
más adaptadas a enfrentarse a los modernos 
misiles antibuque. Estos misiles son peque- 
ños, veloces y siguen un perfil de ataque al 
ras de las olas para aprovechar el empasta- 
miento de la superficie. Tomcat armados con 
misiles Phoenix, que volaban a 3 000 m, han 
abatido drones que simulaban misiles de cru- 
cero en vuelo a menos de 15 metros sobre el 
nivel del mar y en las pruebas desarrolladas 
en 1993 contra objetivos reales, once Phoe- 
nix abatieron otros tantos misiles Harpoon. 


El empleo del Phoenix 


El Phoenix se proyectó para derribar a los 
bombarderos navales soviéticos (izquierda) antes 
de que pudieran lanzar sus misiles de crucero 
antibuque. Los ASM rusos, como el Kh-22 (AS-4 
Kitchen”) tienen un alcance máximo de 450 km, ` 
según la cota de lanzamiento y el perfil de vuelo. 
Los Tomcat pueden utilizar sus AIM-54 para 
realizar hasta seis interceptaciones simultáneas, 
ya sea de bombarderos como de sus misiles 


y” 
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Mikoyan-Gurevich MiG-15 miG-17 | MY 


El MiG-15 fue el primer caza 
reactor soviético que igualó e 

incluso sobrepasó a sus rvala 
occidentales. 


Arriba: Los cazas MiG-15 y MiG-17 se 
fabricaron en gran número en la URSS, 
formando la espina dorsal de la caza del 
Pacto de Varsovia en los dos primeros 
decenios de la Guerra Fría. 


Izquierda: Se fabricaron más de 5 000 
entrenadores doble mando MiG-15UTI. 
Algunos, como este ejemplar fabricado 
en Polonia, no serían retirados del 
servicio hasta 
los primeros 
años noventa. 


ba a todos sus rivales, incluido el F-86 Sabre 
norteamericano. La oficina de proyectos MiG 
fue fundada en 1939; durante la Segunda 
Guerra Mundial, muchos de sus cazas MiG-1 
y MiG-3 se fabricaron para las Fuerzas Aé- 


L MIKOYAN-GUREVICH MIG-15 era un au- 
téntico avión de combate clásico. Per- 


mitió a la Unión Soviética ser consi- 
derada a la par con los mejores 
proyectos de cazas occidentales. No era per- 
fecto: de hecho a alta velocidad podía ser ver- 
daderamente difícil de maniobrar o incluso 
peligroso, pero en muchos aspectos supera- 


reas soviéticas. Después de la guerra, la ofi- 
cina comenzó a estudiar seriamente la pro- 
pulsión a reacción. Ya en 1943, Mikoyan inició 
los trabajos sobre un caza de propulsión mix- 
ta, con un motor lineal y un estatorreactor, 
el 1-250 (N). En marzo de 1946, las oficinas 


prototipo del MiG-15, voló el 30 de 
diciembre de 1947. Los MiG-15 de 


serie se basaron en el S-03, el tercer 
EL CAZA prototipo, que eliminó los defectos 
E encontrados durante las pruebas de 
SOVIÉTICO los dos primeros |-130. 


11947 Propulsado por una copia del 
reactor Rolls-Royce Nene, el 1-310, 


1949 El MiG-15 entró en servicio 
con las unidades tácticas (VVS) y de 
interceptación (PVO) soviéticas en 
1949. Fue proporcionado a varios. 
estados aliados y tuvo su bautismo 
de fuego en 1950, en Corea. 


Mayo 19439 Las prestaciones del 
caza MiG-15 hicieron indispensable 
una versión doblemando. Se 
desarrolló el MiG-15UTI, en su 
mayoría armado con una 
ametralladora de 12,7 mm en lugar 
de cañones. Se construyeron más 
de 5 000 ejemplares. 


El MiG-15 y el North American F-86 fueron rivales en las primeras 
batallas entre reactores. Comparado con el F-S6, el MiG-15 tenía una 

velocidad ascensional más elevada, un techo superior, menor radio de 
virada y mayor relación de alabeo. Además era también más veloz, 
aceleraba más rápidamente y tenía una potencia de fuego superior. 


de proyectos MiG, Lavochkin y Yakovlev re- 
cibieron el encargo de diseñar un caza in- 
terceptador de ala en flecha, armado con ca- 
ñones, con una autonomía de una hora como 
mínimo y capaz de volar a Mach 0,9. Otras 
prestaciones solicitadas eran una alta velo- 
cidad ascensional y una buena maniobrabi- 
lidad a 11 000 m. Se trataba de un caza que 

fuese capaz de interceptar y des- 
A truir a los bom- 
barderos nor- 

teamericanos 

B-29 y B-50, 
portadores de 
armas nucleares, 
a grandes alturas y 
con buen tiempo. Se conce- 
día una especial atención al 
hecho de que pudiese operar 
desde:campos relativamente 
simples de hierba o tierra ba- 
tida. Las investigaciones ae- 
rodinámicas del CAGI (Insti- 


Abajo: El MiG-17 fue 
un desarrollo del MiG- 
15 y uno de los 
primeros aviones 
soviéticos dotados de 
posquemador. Capaz 
de volar a 1 115 km/h, 
era un caza robusto y 
maniobrable. 


Septiembre 1949 El MiG-15bis 
estaba dotado con el más potente y 
mejorado motor VK=1. La versión de 
ataque al suelo era capaz de llevar 
bombas y cohetes. 


1950 La exigencia de mayor 
velocidad llevó a la oficina de 
proyectos MiG a desarrollar el MiG-17. 
El prototipo |-330 se basaba en el 
MIiG-15bis, con un ala en flecha más 
acentuada (457). Volaba 40 km/h más 
deprisa que el MiG-15bis. 


11951 La producción en serie del 
MiG-17 equipó las aviaciones de más 
de 30 países. El MiG-17 combatió en 
todas las guerras árabe-sraelíes y 
derribó muchos aviones 
norteamericanos en Vietnam. 


tuto Central de Aero e Hidrodinámica), en 
parte basadas en trabajos alemanes, sirvie- 
ron como base para los diseños competido- 
res. Los estudios preliminares se hicieron en 
torno a un reactor de flujo axial, pero en sep- 
tiembre de 1946, el gobierno británico, con 
cierta sorpresa para los soviéticos, concedió 
el permiso de exportación a la URSS de 10 
motores Rolls-Royce Nene, de tipo centrífu- 
go y los mejores del mundo en ese momen- 
to. En total, 55 Nene fueron recibidos e insta- 
lados en distintos aviones para ser finalmente 
producidos y mejorados como RD-45, -45A, - 
A5F y -45FA. El prototipo del MiG-15 voló con 
éxito en diciembre de 1947 y al año siguien- 
te se inició su producción en serie. Las entre- 
gas a las unidades comenzaron en 1949 y muy 
poco tiempo después, el avión entraba en 
combate, encuadrado en unidades nordco- 
reanas y chinas, al estallar el conflicto de Co- 
rea en 1950. 


Un CONTEMPORANEO DEL SABRE 
Contemporáneo del North American F-86 Sa- 
bre, el nuevo caza MiG recibe el nombre en 
código de la OTAN de “Fagot”. En determi- 
nados aspectos era superior al caza nortea- 
mericano, al tener una mejor velocidad de 
subida y una aceleración más potente, estas 
ventajas quedaron casi anuladas por la ma- 
yor experiencia y mejor entrenamiento de 
los pilotos norteamericanos que reclamaron 
el derribo de casi 800 MiG-15, aunque la ci- 
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1952 El MiG-17PFU “Fresco-E” fue 
uno de los primeros cazas armados 
con misiles. Transportaba cuatro 
misiles K-5 (AA-1 “Alkali”) y 
disponía de un radar RP-5 Izumrud 
(esmeralda) en el morro. 


A 


MiG-17 “Fresco-1MW 


| Este “Fresco-A” de la Fuerza Aérea de 
Mozambique fue llevado a Sudáfrica por un 


piloto desertor en 1981. 


| fra real se estima actualmente en 379. Por 
| entonces había entrado en servicio la ver- 
sión mejorada MiG-15SD (MiG-15bis), ade- 
más de la de entrenamiento MiG-15UTI. Hu- 
bo muchos prototipos de otras versiones, pero 
la importancia del MiG-15, además de sus do- 
tes como caza, fue la de realizar también mi- 
siones de ataque y contracarro mejor que los 
aviones proyectados con tales propósitos. De- 
sarrollo lógico del MiG-15, el MiG-17 voló por 
primera vez el 1 de febrero de 1950 como pro- 
totipo SIl-01 (o SIl-1). Era en realidad un MiG- 
15SD con un ala en flecha de 45°. El verda- 
dero prototipo sería el SI-03 en el que se habían 
introducido cambios en el fuselaje para con- 
seguir una relación de alargamiento mayor y 
un ala completamente nueva destinada a re- 
solver los problemas de compresibilidad de 


> 1955 El MiG-17 era la punta de 
lanza de las fuerzas de interceptación 
del Pacto de Varsovia durante las 
primeras fases de la Guerra Fría. 
Cazas como este MiG-17PF de 
Alemania Oriental (con cañones y 
radar) interceptaban regularmente a 
los aviones de reconocimiento 
estadounidenses y británicos. 


1991-92. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


1960 Un millar de MiG-17 se 
fabricaron en Polonia como LIM-5 y 
LIM-6. Prestaron servicio durante 35 
años, en cometidos de ataque al 
suelo y después como entrenadores 
de armas. Los últimos MiG-17 
polacos fueron dados de baja entre 


SONDA ANEMOMÉTRICA 

Sobre el borde de ataque de cada borde 
marginal alar, hay una larga sonda 
anemométrica para medir la presión. 


ARMAMENTO 
El MiG-17 tenía una gran potencia de 
fuego. Estaba armado con una pareja 
de cañones de 23 mm (con 80 
disparos por arma) alojada a la 
izquierda, bajo la toma de aire del z 7 
morro, y un cañón de 37 mm de EN 
baja cadencia de tiro y 40 4 l 
disparos, en la derecha. | 


la del MiG-15 en vuelo transónico. Estaba pro- 
pulsado por un motor Klimov VK-1, el mismo 
del MiG-15SD, una versión muy mejorada del 
RD-45, que fue pronto cambiado por el VK-1F 
dotado de posquemador y capaz de 3 400 kg 
de empuje. El armamento era el mismo del 
MIiG-15, un cañón de 37 mm y dos de 23 mm, 
pero se substituyó el arma pesada por otra de 
23 mm, a fin de adoptar además cuatro 
misiles K-5, siendo uno de los primeros 
cazas equipados con tal tipo de armas. El 
MIiG-15, uno de los cazas a reacción más 
utilizado de todos los tiempos, fue fabrica- 
do también en China, Checoslovaquia y Po- 
lonia y prestó servicio con casi 30 fuerzas aé- 
reas de todo el mundo. Hoy ampliamente 
superado, todavía algunos siguen en activo 
como entrenadores. 


PLACA SEPARADORA 
Sobre el extradós, hay tres 
placas verticales separadoras, 
de cuerda entera, para 
encauzar el flujo e impedir la 
pérdida en las puntas, 
evitando la formación de una 


capa límite gruesa. 


1994 El MiG-17F se construyó en 
China como Shenyang J-5 o F-5. Los 
J-5 derribaron al menos una decena 
de incursores taiwaneses. El biplaza 
entrenador FT-5 se fabricó en 
Chengdu y todavía presta servicio 
con las fuerzas aéreas de varios 
países, como Pakistán (abajo). 


| Egipto empleó los 

_ MiG-17 hasta los 
años ochenta, como 
entrenador de 
armamento. 


TURBORREACTOR DERIVA 

El MiG-15bis y los El MiG-17 tiene una deriva 

primeros MiG-17 (como muy alta y con una flecha , Es ; 

este “Fresco-A”) llevaban progresiva muy acentuada. . EMPENAJE 

un reactor Klimov VK-1 HORIZONTAL 

[o WK-1). Después los - Es de implantaciór 
Klimov del MiG-17 fueron E media en la deriva 
dotados de ç À y flecha acusada. 
posquemadores. . 


FRENOS 

Potentes frenos 

aerodinámicos, bien 

carenados en posición 

cerrada, se encuentran MiG-17P 
a ambos lados de la 

sección posterior del 

fuselaje. 


BORDES MARGINALES 
El ala del MiG-17, de implantación 
media con flecha progresiva muy 

acusada, posee una amplia cuerda 


Armamento: dos cañones NR-23 de 23 y sus extremidades son 
mm con 80 disparos por arma y un redondeadas. 
cañón N-37 de 37 mm con 40 disparos 


EL GUERRERO DE VIETNAM 
Prácticamente obsoleto en la época de la Gue- 
rra de Vietnam, el MiG-17 fue ampliamente 
utilizado por Vietnam del Norte, con consi- 
derable éxito. Las limitaciones políticas im- 
puestas a la USAF obligaban a sus cazas a 
identificar visualmente al enemigo, lo que 
significaba entrar en combate cercano. En 
ese dominio, las pequeñas dimensiones, la 
agilidad y robustez del MiG-17 eran mucho 
más importantes que la mayor velocidad, 
el radar y el armamento misilístico de con- 
trincantes como el F-4 Phantom. El MiG-17 fi- 
gura todavía en el inventario de numerosas 
fuerzas aéreas, aunque destinado a misiones 
de segunda línea como entrenamiento de ti- 
ro y bombardeo. Con una destacada actua- 
ción en las guerras árabe-israelíes, el MiG-17 
ha sido fabricado, además de en la URSS, en 
Checoslovaquia (S-104), en Polonia (LIM-5 y 
LIM-5P) y en China (Shenyang J-5 o F-5). 


MIiG-17P 


Boeing B-47 Stratojet 


== EE UU + BOMBARDERO ESTRATÉGICO MEDIO + 1947 


El bombardero triplaza Boeing B-47 vo- 
ló por primera vez en 1947. Fue el primer 
bombardero a reacción de ala en flecha 
producido en serie, como respuesta a una 
demanda de la USAAF que solicitó en 
1944 un bombardero medio veloz. Bau- 
tizado Stratojet, fue un avión tecnológi- 
camente avanzado, con una eficaz ala en 


flecha y motores a reacción instalados en 
góndolas suspendidas. Entró en servicio 
en el SAC en 1950. La producción se in- 
tensificó al estallar la Guerra de Corea, fa- 
bricándose 2 300 B-47. El cenit de su em- 
pleo se produjo en 1957, con 28 grupos 
de bombardeo del SAC, cada uno com- 
puesto por 45 bombarderos, además de 


otros 300 utilizados en otros cometidos 
y 300 de reserva. El último B-47 fue reti- 
rado del servicio en 1966, 


CARACTERÍSTICAS 

Boeing B-47E-1l Stratojet 

Planta motriz: seis reactores Pratt & 
Whitney J47-GE-25 de 32 kN de em- 
puje 

Dimensiones: envergadura 35,36 m; 
En los años cincuenta, los B-47 
fueron desplegados por el SAC 
en misiones de alerta nuclear. 


El SAC recibió unos1 200 B-47E. 


Algunos fueron producidos por 
Lockheeed y Douglas. 

longitud 33,48 m; altura 8,51 m; su- 
perficie alar 132,66 m? 
Pesos: en vacío 36 630 kg; máximo al 
despegue 89 893 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 975 
km/h; techo de servicio 12 345 m; au- 
tonomia 6 440 km 
Armamento: dos cañones de 20 mm 
en torreta caudal, más hasta 9 072 kg 
de bombas convencionales o nuclea- 
res en bodega interna 


Boeing B-47E Stratojet kkk 


BAC Canberra BI.Mk 6 
Tupolev Tu-16 ‘Badger’ 
Vickers Valiant 
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Boeing RB-47 Stratojet 


La idad y la capacidad de carga 
bélica del B-47 llevó a su desarrollo pa- 
ra otros cometidos, ya a través de con- 
versiones de bombarderos B-47B y 
B-47E existentes, ya con aviones nue- 
vos. El más importante fue el RB-47, 
desarrollado como avión de reconoci- 


EE UU'+ FOTORECONOCIMIENTO 


miento fotográfico estratégico. Nume- 
rosas cámaras fotográficas se instala- 
ron en diversos puntos del fuselaje y 
en algunas versiones, los miembros de 
la tripulación encargados de las con- 
tramedidas electrónicas y el reconoci- 
miento, se alojaban en la bodega de 


Boeing RB-47E Stratojet X*k kkkk kikk 
Martin RB-57 kkk kkk*x kkk 
BAC Canberra PR.Mk 9 kkk kkk kk*kk 
Tupolev Tu-16R ‘Badger’ OO kkkk k*k*x* 


Boeing B 
-= ANBARI 


El B-52 fue proyectado en 1945 como 
sucesor a reacción de los bombarderos 
pesados con motores de émbolos. El 
Stratofortress era el “hermano grande" 
del B-47. Dotado de ocho reactores J57 
alojados en góndolas subalares dobles, 
capaz de llevar armas nucleares a cual- 


-52 (primeras versiones) 


quier punto del mundo, el B-52 “pareció 
asumir el papel disuasor definitivo. En- 
tró en servicio en 1955 y en 1956 lanzó 
la primera bomba H sobre el atolón de 
Bikini. El “Buff” fue utilizado en guerra 
entre 1965 y 1973, realizando las misio- 
nes de bombardeo a larga distancia “Arc 


bombas. Los RB-47H fueron siendo re- 
tirados del servicio activo gradualmen- 
te en el momento de la implicación nor- 
teamericana en el Sudeste asiático. Es- 
ta versión prestó un corto servicio en 
Vietnam, transmitiendo las señales elec- 
trónicas recogidas por los drones Ryan 


RB-47 realizó también un importante 
papel como banco de ensayos de mo- 
tores y contramedidas electrónicas, así 
como en el reconocimiento meteo. 


La versión de reconocimiento 
RB-47 tenía un morro más largo 
y un mayor número de antenas. 


Firebee sobre Vietnam del Norte. El 


Los B-52 “Big Belly” soportaron el peso de la campaña 


de bombardeo durante la Guerra de Vietnam. Durante 
las incursiones Linebacker sufrieron pérdidas muy altas. 


Light” en el Sudeste asiático. El B-52D 
fue la versión principal de las producidas, 
empleada en Vietnam y dada de baja en 
1985. 


CARACTERÍSTICAS (Boeing B-52D ) 
Planta motriz: ocho reactores P&W 


Los primeros B-52 llevaban las 
superficies inferiores en blanco 
para reflejar el resplandor de 
una explosión nuclear. 


J57-P-19W de 53,8 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 56,39 m; 
longitud 47,73 m; altura14,73 m; su- 
perficie alar 371,60 m? 

Pesos: en vacío 74 983 kg; máximo al 
despegue 204 117 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 010 
km/h; techo de servicio 11 600 m; au- 
tonomía 11 730 km 

Armamento: cuatro ametralladoras de 
12,7 mm en torreta caudal, más hasta 
27 215 kg de bombas 


Boeing B-52D OA ANA 
Avro Vulcan B.Mk 2 kkkk ANA AH 
Dassault Mirage IV AAA A kkkk 
Myasischchev M-4 ‘Bison’ xxx% OO HA 


Boeing B-52 (últimas versiones) 


El B-52 constituyó durante casi 40 años 
la espina dorsal de la USAF. Los B-52G 
llevaban los misiles nucleares stand-off 
Hound Dog. Como el B-52D, también la 
versión G realizó misiones de bombar- 
deo sobre Vietnam. Su papel principal en 
los años ochenta era la proyección de la 
fuerza y fue la única versión del B-52 que 


EE UU + BOMBARDERO ESTRATÉGICO NUCLEAR + 1958 


sería utilizada para las misiones de la ope- 
ración Desert Storm. Tras la retirada del 
servicio de la versión G, ocurrida en 1983, 
la Única variante del B-52 actualmente 
en activo es el B-52H. Conocido con el 
apodo de “Cadillac”, y también de 
“Buff”, es más capaz gracias a los tur- 
bosoplantes TF33 que le consienten pres- 


Durante la operación Desert Storm, los B-52G realizaron la misión 
de bombardeo más larga de la historia. 


taciones de carga y autonomía superio- 
res. Permanecen en servicio casi un cen- 
tenar en cometidos de bombardeo con- 
vencional y lanzamiento de misiles de 
crucero. 


CARACTERÍSTICAS (Boeing B-52H ) 
Planta motriz: ocho turbosoplantes 


El B-52H es la única versión del 
“Buff” actualmente en servicio. 
La nueva época ha incrementado 
su papel convencional. 


Northrop B-2 Spirit AH 
Rockwell B-1B Lancer 


P&W TF33-P-3 de 75,6 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 56,39 m; 
longitud 49,05 m; altura12,40 m; su- 
perficie alar 371,60 m? 

Peso: máximo al despegue 229 088 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 957 
km/h; techo de servicio 16 765 m; au- 
tonomía más de 16 090 km 
Armamento: un cañón de 20 mm en 
torreta caudal, más hasta 22 680 kg de 
cargas nucleares o convencionales, co- 
mo bombas de caída libre, misiles de 
crucero y misiles stand-off AGM-142 


AO 
ANA AAA 
Tupolev Tu-160 “Blackjack HAAHAAk AAA 


Boeing KC-135 Stratotanker 


-= EE UU + TRANSPORTE/CISTERNA DE REPOSTAJE EN VUELO + 1956 


a idad de reaprovisionar en vue- 
lo a los bombarderos estratégicos del 
SAC llevó al desaarrollo del KC-135 
Stratotanker. El KC-135 ha apoyado 
las operaciones de combate desde la 
Guerra de Vietnam a Desert Storm. En 
Vietnam era el único tipo de aerocis- 


terna presente y permitió a los aviones 
de ataque despegar con una carga bé- 
lica apropiada. También fue decisivo en 
el salvamento de aviones cortos de 
combustible. Algunos KC-135A dota- 
dos de turborreactores fueron remoto- 
rizados con turbosoplantes TF33 asu- 


Durante la Guerra de Vietnam, los KC-135A operaron 
principalmente desde Okinawa y Tailandia. 


miendo la denominación de KC-135E 
y, en 1982, Boeing comenzó a conver- 
tir 300 células KC-135 en KC-135R con 
turbosoplantes CFM56. 


CARACTERÍSTICAS (Boeing KC 135A) 
Planta motriz: cuatro reactores Pratt 


Un prototipo del F-22 se 
reaprovisiona de un cisterna 
KC-135. El repostaje en vuelo 
juega hoy un papel fundamental 
en el poder aéreo. 


eS 


8: Whitney J57-P-59W de 61,16 kN de 
empuje 

Dimensiones: envergadura 39,88 m; 
longitud 41,53 m; altura 12,70 m; su- 
perficie alar 226,03 m? 

Pesos: en vacío 48 220 kg; máximo al 
despegue 143 335 kg; combustible in- 
terno 118 100 litros 

Prestaciones: velocidad máxima 982 
km/h; velocidad ascensional máxima 
393 m/min; techo de servicio 13 715 
m; autonomía 5 560 km 


BAe VC10 K.Mk 4 HA HO 
llyushin Il-78 Midas” *** AS AA 
McD. Douglas KC-10A4 AH AAA AO HANA *kkkkk 

— | 


EE UU + PUESTO DE MANDO VOLANTE + 1961 


El puesto de mando volante EC-135 es 
un KC-135 convertido, desarrollado para 
mantener el control de las fuerzas de re- 
presalia nuclear en caso de un devasta- 
dor ataque por sorpresa. Algunos EC-135 
fueron transformados para apoyar a los 
puestos de mando volantes como avio- 
nes relés de transmisiones. Muchos 
EC-135 fueron dados de baja al terminar 
la Guerra Fría. El EC-135K proporciona el 
apoyo a la navegación para los cazas y 


el EC-135E (antes EC-135N) es un avión 
para tareas experimentales. En la opera- 
ción Desert Storm, dos EC-135L se utili- 
zaron como relés de radio para retrans- 
mitir datos relativos a los misiles “Scud”. 


CARACTERÍSTICAS 

Boeing EC-135C 

Generalmente similares a las del 
KC-135A a excepción de: 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes 


P&W TF33-P-9 (80,07 kN) 

Pesos: en vacío 46 403 kg; máximo al 
despegue 135 626 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 991 
km/h; autonomía 4 308 km 


El EC-135H era un puesto de 
mando volante que operaba en 
Europa, desde la base de la RAF 
en Mildenhall. En 1992 se le dio 


de baja. 


Otra versión para misiones especiales 
basada en la célula del C-135 es la de- 
sarrollada para el reconocimiento estra- 
tégico, que aprovecha la cabina para ins- 
talar un notable equipo electrónico. El 


RC-135 ha sido destacado a todo el mun- 
do, en teatros donde se requería la ad- 
quisición de información. En Vietnam, 
los primeros RC-135 realizaron misiones 
de recogida de información denomina- 


das Combat Apple. La mayor parte de 
las versiones actuales tiene un radomo 
de proa en “dedal” y rechonchos care- 
nados laterales, siendo utilizada para la 
interceptación electrónica. El RC-1358 
Cobra Ball se emplea para fotografiar 
las pruerbas de misiles extranjeros. 

El RC-135 es el “métomeentodo” 
más capacitado de la USAF. 


para seguir los lanzamientos de las misiones espaciales Apollo. 


A e a 
Boeing RC-135 


El muy modificado EC-135N (ahora EC-135E) fue desarrollado 


Los RC-135 vuelan, desde EE UU, 
a todo el mundo en misiones de 
recogida de información. 


CARACTERÍSTICAS 

Generalmente similares a las del Kc- 
135A a excepción de: 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
P&W TF33-P-9 (80,07 kN) 


El Boeing E-3 Sentry es la principal pla- 
taforma AWACS (Airborne Warning And 
Control System) de Occidente. Utilizan- 
do la célula de un avión de línea 707 y una 
enorme dotación radar y de equipo elec- 
trónico, el E-3 es un cuartel general vo- 
lante, empleado para la monitorización de 
los misiles y aviones enemigos y para di- 
rigir a los propios. El corazón del sistema 
es un radar de vigilancia, alojado en un ra- 


domo rotante en forma de disco y situa- 
do sobre el fuselaje. El E-3A y el E-3C 
prestan servicio con la USAF y las fuer- 
zas de la OTAN. Los E-3 británicos, fran- 
ceses y saudíes difieren en sus motores, 
los CFM56. Los Sentry han sido utiliza- 
Los E-3D de la RAF y los E-3F 
franceses llevan motores 
CFM56; nueva dotación ESMI y 
sonda para reaprovisionamiento. 


Boeing E-4 


Basado en el 747 civil, el Boeing E-4 sir- 
ve como puesto de mando avanzado ae- 
roportado para Estados Unidos, como pla- 
taforma volante de mando de la nación 
en caso de guerra nuclear, desde la que 
el presidente estadounidense puede guiar 
sus fuerzas. El E-4 puede permanecer en 
vuelo durante tres días con ayuda del re- 
postaje en vuelo. Característica de este 
modelo es la presencia de un gran care- 


nado dorsal que aloja una antena de co- 
municaciones de altísima frecuencia. 


CARACTERÍSTICAS (Boeing E-4B) 
Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
General Electric GE F103-GE-100 de 
233,53 kN de empuje 

Dimensiones: envergadura 59,64 m; 
longitud 70,51 m; altura19,33 m; su- 
perficie alar 510,95 m? 


Los E-3 desarrollaron un papel vital en a] 
la operación Desert Storm, controlando 
las fuerzas aéreas de la Coalición. 


dos con gran éxito en operaciones de 
combate en Granada (1983), Líbano 
(1983), Panamá (1989), Guerra del Golfo 
(1991) y en Bosnia. 


CARACTERÍSTICAS 

Boeing E-3C Sentry 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
P&W TF33-P-100 (93,41 kN) 
Dimensiones: envergadura 44,42 m; 


Peso: máximo al despegue 372 874 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 969 
km/h; techo de servicio 13 715 m; au- 
tonomía de misión 12 horas sin repos- 
tar en vuelo 


longitud 46,61 m; altura 12,73 m; su- 
perficie alar 283,35 m? 

Pesos: en vacío 77 996 kg; máximo al 
despegue 147 420 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 853 
km/h; techo de servicio 8 840 m; radio 
operacional 1 612 km con seis horas 
de patrulla sin repostar en vuelo; auto- 
nomía más de 11 horas sin repostar en 
vuelo 


En términos de comunicaciones, 
el puesto de mando nacional 
Boeing E-4 es el avión más 
equipado del mundo, con 
capacidades inigualables. 


Las pinturas 
y su empleo 


l pintado es con mucho la fa- 
E: más delicada de la reali- 
zación de un modelo. 

Un buen montaje puede ser anu- 
lado por una pintura incorrecta o 
mal hecha; por el contrario, pe- 
queños errores de montaje pue- 
den pasar a segundo plano si el 
acabado se realiza con todas las 
de la ley. 

En primer lugar los colores: de- 
ben ser especiales para maque- 
tas de plástico y de buena cali- 
dad. Los esmaltes envejecen con 
cierta rapidez y, por tanto, con- 
viene substituirlos una vez al año. 
Al envejecer, de hecho, reducen 
su capacidad cubriente y tardan 
más en secar. Las pinturas han de 
ser cuidadosamente removidas, 


para mezclar bien sus compo- 
nentes, antes de ser utilizadas. Es 
aconsejable el uso de bolas de 
acero para obtener una pasta per- 
fectamente mezclada. En cada en- 
vase se insertan no más de 4 bo- 
litas. Una vez cerrado, el envase 
ha de agitarse hasta que no se 
sientan las bolas golpear las pa- 
redes. Las bolas deben dejarse 
dentro para poder repetir la ope- 
ración cada vez que haya de uti- 
lizarse la pintura. Si no se ha uti- 
lizado durante mucho tiempo, 
será preciso agitar con mucha 
energía hasta que las bolas dejen 
de moverse. La parte superior de 
la pintura crea una película dura 
y elástica: ha de ser retirada con 
un palillo de dientes o con una es- 


patulilla antes de mezclar la pin- 
tura. Es conveniente señalar de 
alguna forma los envases donde 
se han puesto bolas, para evitar 
tener algunos con 8 y otros sin 
ninguna. 

Las pinturas comerciales son ge- 
neralmente brillantes (gloss) o 
mates (matt). Con frecuencia, 
existe cierta incertidumbre sobre 
qué tipo utilizar: no siempre es fá- 
cil saber si un avión va pintado 
con barniz brillante o mate. Ge- 
neralmente, los colores brillantes 
se utilizan para aviones de la Pri- 
mera Guerra Mundial, del perio- 
do de entreguerras o para los 
aviones modernos. Las pinturas 
mates se usan para los de la Se- 
gunda Guerra Mundial. Por otra 
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parte, también los aparatos mo- 
dernos, cuando están mimetiza- 
dos, son con frecuencia pintados 
con colores mates: Además, el 
barniz brillante mantiene su bri- 
llo durante bien poco tiempo, 
transformándose muy pronto en 
un semimate. Para obtener un 
efecto realístico, se desaconseja 
mezclar pinturas mates y brillan- 
tes, ya que los resultados nunca 
son buenos: entre otras cosas, los 
tiempos de secado son distintos 
para cada tipo de pintura. Si no 
se encuentra el color deseado en 
versión semimate, conviene ter- 
minar con una capa final de bar- 


pa 


niz mate que podrá ser aplicada 
en una o más manos hasta obte- 
ner el resultado deseado. Es ob- 
vio que puede hacerse a la inver- 
sa, utilizando un barniz final 
brillante sobre un acabado de pin- 
tura mate. En todo caso, el barniz 
final debe ser muy bien mezcla- 
do durante al menos diez minu- 
tos. Hay que acordarse siempre 
de cerrar herméticamente los 
envases para que la pintura 
se conserve lo mejor posible. 
| Existen unas reglas básicas 
| que deben ser respetadas pa- 
| ra obtener buenos resultados. 
| Comenzamos, en este primer 
| capítulo dedicado a las pintu- 
ras, a señalar algunas de las 
| principales. 
— En primer lugar, es oportuno 
extender el color sobre un 
modelo bien limpio y caren- 
te de polvo. Si el modelo ha 
sido, como ya se ha indica- 
do, lavado con agua y jabón, 
no sele deberá frotar con un- 
trapo para secarlo: lo que se 
conseguirá es cargarlo de 
electricidad estática con el 
consiguiente acúmulo de po- 
1 lovo y la mala adherencia de 
las pinturas. Para evitar es- 
te fastidioso inconveniente, 
se aconseja utilizar una ba- 
yeta antiestática y no frotar 
excesivamente las superficies 
de plástico. 


Arriba: Tres diferentes fases de 
pintado. Arriba, derecha: El acabado 
mimético del Supermarine 

Spitfire Mk IX. 


- Usar pinturas apropiadas y en la 
cantidad justa. 

- Coger el pincel siempre cerca de 
las cerdas para poder controlar 
mejor sus movimientos. 

- Pintar siempre en la misma di- 
rección y siguiendo la forma del 
modelo (a lo largo del fuselaje, 
siguiendo la cuerda de los em- 
penajes y alas, etc.). 

— Diluir las pinturas con algunas 
gotas de disolvente si están de- 
masiado espesas. Para esta ope- 
ración utilizad un cuentagotas y 
después mezclad muy bien. 

—No crear nunca colores com- 
puestos mezclándolos directa- 
mente en los envases o, peor 
aún, sobre la parte a pintar. Uti- 
lizad para ello envases viejos u 
otros pequeños contenedores 
que puedan cerrarse y conservar 
la pintura. Es conveniente ser ge- 
nerosos al preparar los colores 
compuestos para no quedarse 
sin pintura a medio trabajo. Es 
una buena costumbre apuntar 
las “fórmulas” para poderlas re- 
hacer, tiempo después, casi idén- 
ticas. 

— Una vez secas, las pinturas de 
buena calidad no conservan ras- 
tros del pincel. Si mientras se pin- 
ta, se ven huellas, no perdáis el 
tiempo tratando de eliminarlas: 
no haréis más que empeorar la 
situación aplicando una capa de- 
masiado gruesa de pintura. 


